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Abstract of DE4321 41 3 

A method and a device for controlling the drive power of a motor vehicle are proposed which, in the 
idling and near-idling range, when adjusting the drive power, the engine torque delivered by the engine 
or the air mass flow take account of the turbine speed of an automatic transmission with torque 
converter in such a way that the engine speed is essentially constant both when the vehicle is 
stationary and when it is travelling at low speed. 
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@ Verfahren und Vorrichtung zur St'euerung der Antriebsleistung eines Fahrzeugs 

(§) Es wird ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Steuerung 
der Antriebsleistung eines Kraftfahrzeugs vorgeschlagen, 
welches im Leerlauf- und leerlaufnahen Bereich bei der 
Einstellung der Antriebsleistung, des vom Motor abgegebe- 
nen Motormoments oder des Luftmassenstroms die Turbi- 
nendrehzahl eines automatischen Getriebes mit Drehmo- 
mentwandler berGcksichtigt, derart, daS die Motordrehzahl 
sowohl bei stehendem als auch bei langsam rollendem 
Fahrzeug im wesentllchen konstant ist 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

5 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vor- 
richtung zur Steuerung der Antriebsleistung eines Fahr- 
zeugs gemftB den Oberbegriffen der unabh&ngigen Pa- 
tentanspruche. 

Ein derartiges Verfahren bzw. eine derartige Vorrich- io 
tung ist aus der EP 206 091 A2 (US-PS 4 819 596) be- 
kannt Dort wird eine Regelung der Drehzahl einer An- 
triebseinheit, vorzugsweise im Leerlauf und leerlaufna- 
hen Bereich, vorgeschlagen, welche die Antriebsleistung 
des Fahrzeugs durch Steuerung der Luftzufuhr zu einer i$ 
Brennkraftmaschine in Abhangigkeit verschiedener 
Faktoren steuert Ein erster Faktor ist ein RCtckkopp- 
lungsf aktor, welcher auf der Basis der Differenz der 1st- 
und einer vorgegebenen Solldrehzahl ermittelt wird. 
Dariiber hinaus sind additive Korrekturfaktoren vorge- 20 
sehen, welche zur Bildung des Ansteuersignals zur Ein- 
stellung der Luftzufuhr dem Ruckkopplungsfaktor auf- 
addiert werden. Zur Berucksichtigung der Last eines mit 
einem Drehmomentenwandler ausgestatteten automa- 
tischen Getriebes im Leerlauf- bzw. im leerlaufnahen 25 
Bereich, vor allem bei rollendem Fahrzeug ist einer die- 
ser Korrekturfaktoren ais Funktion der Fahrgeschwin- 
digkeit des Fahrzeugs vorgegeben. Dieser Korrektur- 
wert wird bei eingelegtem Gang mit wachsender Fahr- 
zeuggeschwindigkeit betragsmafiig kleiner, geht gegen 30 
Null Damit soli Drehzahleinbruchen entgegengewirkt 
werden, die wie folgt auftreten kdnnen. Da die belasten- 
de Wirkung des Drehmomentenwandlers bei rollendem 
Fahrzeug geringer ist als bei stehendem Fahrzeug, wur- 
de bei einem gleichbleibenden vom Motor abgegebenen 35 
Moment beim rollenden Fahrzeug eine h6here Dreh- 
zahl resultieren als bei stehendem Fahrzeug. Der Inte- 
gratoranteil des Leerlaufreglers wiirde in dieser Be- 
triebssituation bei hoher Drehzahl das Motormoment 
im Sinne einer Regelung der Drehzahl auf ihren Soil- 40 
wert reduzierea Wenn das rollende Fahrzeug pldtzlich 
abgebremst wird, kann der Integralanteil im ungunstig- 
sten Fall an seinem Minimalanschlag bzw. in dessen Be- 
reich liegen. Dem durch die Bremsung erfolgten Dreh- 
zahlabfall kann der Regler dann nicht schneil genug 45 
entgegenwirken, so daB der Fahrkomfort beeintrach- 
tigt, im schlimmsten Fall der Motor ausgeht Durch den 
fahrgeschwindigkeitsabhangigen Korrekturterm wird 
der Leerlaufdrehzahlregler entlastet 

Durch den fahrgeschwindigkeitsabhangigen Korrek- 50 
turterm kann zwar Drehzahleinbruchen wahrend der 
oben beschriebenen Betriebssituation entgegengewirkt 
werden, eine genaue Ermittlung des vom Drehmomen- 
tenwandler tatsachlich vom Motor abverlangten Last- 
moments und damit eine exakte Drehzahlregelung wird 55 
dadurch jedoch nicht erreicht Ebenso kann ein mogli- 
cher Schaltvorgang des Getriebes und das sich dann 
pldtzlich andernde Lastmoment nicht erkannt werden 
und muB, wie oben skizziert, von der Leerlaufregelung 
kompensiert werden. 60 

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, MaBnahmen an- 
zugeben, welche ein Verfahren und eine Vorrichtung 
zur Steuerung der Antriebsleistung eines Fahrzeugs bei 
rollendem Fahrzeug weiter verbessern. 

Dies wird dadurch erreicht, daB das vom Motor abge- 65 
gebene Drehmoment auf der Basis der Turbinendreh- 
zahl eines automatisches Getriebes mit Drehmomen- 
tenwandler korrigiert wird. 
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Vorteile der Erfindung 

Durch die erfindungsgemaBe Vorgehensweise wird 
die Motordrehzahl unabhangig vom Lastzustand des 
Antriebsstranges auf dem bei stehendem Fahrzeug vor- 
gegebenen Sollwert gehalten. 

Durch die turbinendrehzahlabhangige Einstellung 
des Motormoments gibt der Motor genau das zum Be- 
treiben des Antriebsstrangs notwendige Moment ab, 
ohne daB auf die sich andernden Lastverhaltnisse im 
Antriebsstrang der Leerlaufdrehzahlregler reagieren 
muB. 

Besondere Bedeutung der erfindungsgemaBen Vor- 
gehensweise liegt darin, daB bei rollendem Fahrzeug mit 
steigender Turbinendrehzahl die Momentenabgabe des 
Motors reduziert werden kann, so daB der Kraftstoff- 
verbrauch pro Zeiteinheit sinkt 

Ferner wird durch die Reduzierung der Motormo- 
mentenabgabe bei rollendem Fahrzeug auch das Schie- . 
ben des Fahrzeugs durch den Antriebsstrang bei langsa- 
mer Fahrt und losgelassenem Fahrpedal wirksam redu- 
ziert 

Besonders vorteilhaft ist, daB fur den Fall, daB die 
Turbinendrehzahl nicht direkt erfaBt werden kann, die- 
se auf der Basis der Getriebeabtriebsdrehzahl und der 
eingelegten Getriebetlbersetzung berechnet werden 
kann. 

Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachfolgenden 
Beschreibung von Ausftlhrungsbeispielen so wie aus den 
abhSngigen Anspruchen. 

Zeichnung 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der 
Zeichnung dargestellten Ausftthrungsformen naher er- 
lautert Dabei zeigt Fig. 1 ein Obersichtsblockschaltbild 
einer Vorrichtung zur Steuerung der Antriebsleistung 
eines Fahrzeugs, wahrend in Fig. 2 ein Diagramm des 
vom Wandler aufgenommenen Lastmomentes in Ab- 
hangigkeit der Turbinendrehzahl dargestellt ist Fig. 3 
schlieBlich zeigt ein FluBdiagramm einer bevorzugten 
Ausfuhrung der erfindungsgemaBen Vorgehensweise, 
wahrend in Fig. 4 ein Diagramm zur Verdeutlichung der 
durch die erfindungsgemaBe Vorgehensweise erzielten 
Wirkung aufgetragen ist 

Beschreibung von Ausftthrungsformen 

Fig. 1 zeigt ein Obersichtsblockschaltbild einer Vor- 
richtung zur Steuerung der Antriebsleistung eines Fahr- 
zeugs, vorzugsweise der Ausgangsleistung einer An- 
triebseinheit, bei der das erfindungsgemaBe Verfahren 
bzw. die erfindungsgemaBe Vorrichtung zur Wirkung 
kommt Die Antriebseinheit 8 umfaBt einen schematisch 
dargestellten Motor (Brennkraftmasphine) 10, welcher 
ttber eine Ausgangswelle (Kurbelwelle) 12 verfugt, die 
auf eine Drehmomentenwandlereinheit 14 eines auto- 
matischen Getriebes 16 fuhrt Die Wandlereinheit 14 
besteht dabei aus einem Wandler 18, dem eine steuerba- 
re oder regelbare Oberbrtickungskupplung 20 (Wand- 
lerkupplung) parallelgeschaltet ist Die Welle 22 der 
Wandlereinheit 14 ftihrt auf die eigentliche Getriebeein- 
heit 24, deren Ausgangswelle 26 die Abtriebswelle des 
Triebstranges der Antriebseinheit ist 

Vom Triebstrang werden einem Steuergerat 28 ver- 
schiedene BetriebsgrdBen zugefilhrt Eine erste Ein- 
gangsleitung 30 verbindet das Steuergerat 28 mit einem 
MeBmittel 32 fttr die Drehzahl der Welle 12 zur Erfas- 



DE 43 21 

3 

sung der Motordrehzahl, wahrend eine Leitung 34 das 
Steuergerat 28 mit einem MeBmittel 36 f Or die Drehzah! 
der Welle 26, der Abtriebsdrehzahl, verbindet Ferner ist 
eine Eingangsleitung 38 vorgesehen, welche das Steuer- 
gerat 28 mit einem MeBmittel 40 zur Erfassung der 
Drehzahl der Welle 22, der Turbinendrehzahl, verbin- 
det Ferner kann in manchen AusfOhrungsbeispielen ei- 
ne Eingangsleitung 42 vorgesehen sein, welche das 
Steuergerat 28 mit der Getriebeieinheit 24 verbindet 
zur Obermittlung einer Information beziiglich der ein- 
gelegten Obersetzung. Weitere Eingangsleitungen 50 
bis 52 verbinden das Steuergerat 28 mit MeBeinrichtun- 
gen 54 bis 56 zur Erfassung weiterer BetriebsgroBen der 
Antriebseinheit bzw. des Fahrzeugs, wie Motortempe- 
ratur, Versorgungsspannung, Raddrehzahl, Status von 
zusatzlichen Verbrauchern, etc. 

Zur Steuerung der Ausgangsleistung der Antriebsein- 
heit verfOgt das Steuergerat 28 uber mehrere Ausgangs- 
leitungea Eine erste Ausgangsleitung 58 verbindet das 
Steuergerat 28 mit einem Stellelement 62, welches fiber 
eine mechanische Verbindung 64 mit einem die Motor- 
leistung beeinflussenden Stellglied 60, verknflpft ist 
Dieses stellt in einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiei 
ein Stellglied zur Beeinflussung der Luf tzufuhr zum Mo- 
tor, insbesondere eine Drosselklappe, dar. Ferner kann 
die Motorleistung durch Beeinflussung der Kraftstoff- 
zumessung und/oder der ZOndung einzeln oder in Kom- 
bination eingestellt werden. Zur Steuerung des Getrie- 
bes 16 weist das Steuergerat 28 die Ausgangsleitung 70 
auf, welche das Steuergerat 28 mit der Getriebeeinheit 
24 zum Einstellen der Obersetzung des Getriebes ver- 
bindet Bet dem Getriebe 16 kann es sich urn ein stufen- 
los verstellbares oder urn ein herkdmmliches Stufenge- 
triebe handela Ferner wird das Steuergerat 28 fiber die 
Leitung 72 mit der steuerbaren Wandlerkupplung 20 
verbiinden. 

Zur Steuerung der Antriebsleistung konnen verschie- 
dene bekannte Strategien verfolgt werden. Zum einen 
kann die Motorleistung vom Fahrer mechanisch Qber 
die Einstellung der Drosselklappe vorgegeben werden, 
wobei das automatische Getriebe 24 und die Wandier- 
flberbriickungskupplung 20 abhangig von Betriebsgrd- 
Ben wie Motordrehzahl geschaltet werden. Ferner kann 
ein sogenanntes elektronisches Gaspedal vorgesehen 
sein, bei welchem der Fahrerwunsch auf der Basis des 
Betatigungsgrades des Fahrpedals ermittelt und die 
Motorleistung durch elektrische Einstellung einer Dros- 
selklappe eingestellt wird Desweiteren kann eine Steu- 
erstrategie vorgesehen sein, nach der abhangig vom 
Fahrerwunsch ein Abtriebsmoment vorgegeben und 
durch Berechnung der Obersetzungsverhaitnisse und 
Verlustmomente das abzugebende Motormoment zur 
Bereitstellung des gewtinschten Abtriebsmomentes 
durch Einstellen von Luftzufuhr, Kraftstoffzumessung 
und/oder Ztindzeitpunkt eingestellt wird 

Unabhangig von der jeweils eingesetzten Steuerstra- 
tegie umfaBt das Steuergerat 28 MaBnahmen zur Steue- 
rung der Antriebsleistung im Leerlauf- und leerlaufna- 
hen Bereich, bei rollendem Fahrzeug, dies in der Regel 
gemaB eine Leerlaufdrehzahlregelung. Dabei wird eine 
Solldrehzahl vorgegeben, mit der Istdrehzahl verglichen 
und in Abhangigkeit der Differenz ein Einstellwert fflr 
die Motorleistung, das Motordrehmoment oder die zur 
Brennkraftmaschine zuzufOhrende Luftmenge ermittelt 
und mit sogenannten Vorsteuerwerten korrigiert, wel- 
che gemaB vorgegebenen Kennlinien oder Kennfeldern 
in Abhangigkeit von Motortemperatur, Status von Zu- 
satzverbrauchem, gegebenenfalls Motordrehzahl, Bat- 
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teriespannung, etc vorgegeben sind und dem Einstell- 
wert aufaddiert werden. Entsprechend diesem Einstell- 
wert wird die Luftzufuhr zur Brennkraftmaschine durch 
Einstellen der Drosselklappe Qber den Stellmotor 62, 
5 durch Einstellen eines Drosselklappenanschlages oder 
durch Einstellen eines im Umgehungskanal der Haupt- 
drosselklappe angeordneten Ventils bereitgestelit 

Ferner kann in anderen vorteilhaften Ausfflhrungs- 
beispielen der Einstellwert ein MaB fUr die zuzumessen- 
io de Kraftstoffmenge oder des abzugebenden Drehmo- 
ments sein, welche durch Steuerung der Luftzufuhr, der 
Kraftstoffzumessung und/oder des ZQndzeitpunktes be- 
reitgestelit wird 
Bei stillstehendem, festgebrernstem Fahrzeug mit au- 
15 tomatischem Getriebe bei eingelegter Fahrstufe muB 
der Motor gegen das stillstehende Turbinenrad des 
Drehmomentenwandlers (abtriebsseitiges Rad des 
Wandlers) ein Drehmoment aufbringen, urn seine Leer- 
laufsolldrehzahl zu halten. Die zur Einhaltung dieser 
20 Solldrehzahl notwendige Luft- bzw. Kraftstoffmasse 
wird kann durch eine im Vorfeld applizierte Vorsteuer- 
kennlinie in Abhangigkeit der Motortemperatur festge- 
legt werden. Wenn der Fahrer das Fahrzeug ohne Gas 
zu geben langsam rollen laBt, beginnt das Turbinenrad 
25 des Wandlers sich infolge der Drehung der Antriebsra- 
der zu drehert Die Bremswirkung des Wandlers auf den 
Motor laBt somit nach, das heiBt, die Belastung des Mo- 
tors durch den Drehmomentenwandler wird geringer. 
Die Vorsteuerkennlinie kann diese Lastanderung nicht 
30 beriicksichtigen, so daB erfindungsgemafl ein Korrek- 
turfaktor bei der Bestimmung des Luftmassenstromes 
vorgesehen ist, welcher in Abhangigkeit der Turbinen- 
drehzahl, das heiBt der Drehzahl der Turbinenwelle 22 
steht. Dadurch kann erreicht werden, daB auch bei lang- 
35 sam rollendem Fahrzeug bei Bestimmung des Luftmas- 
senstromes zur Brennkraftmaschine die sich verandern- 
de Belastung durch den Drehmomentenwandler be- 
riicksichtigt wird Eine Konstanthalten der Motordreh- 
zahl auf der Solieerlaufdrehzahl sowohl bei stehendem 
40 als auch bei rollendem Fahrzeug ist somit ohne Eingriff 
des Leerlaufdrehzahlreglers mdglich. Insbesondere 
kann durch die Verwendung der Motordrehzahl jede 
Lastanderung, beispielsweise jeder Schaltvorgang oder 
das SchlieBen, Offnen oder Regeln der Wandlerkupp- 
45 lung 20 auf einen vorgegebenen Schlupf bei der Steue- 
rung der Antriebsleistung im Leerlauf- oder im leerlauf - 
nahen Bereich berflcksichtigt werden. 

In Fig. 2 ist die Belastung des Motors durch den 
Drehmomentenwandler bei verschiedenen Turbinen- 
50 drehzahlen und konstanter Motordrehzahl skizziert 
Dabei ist waagrecht die Turbinendrehzahl, senkrecht 
das vom Drehmomentenwandler aufgenommene Mo- 
ment, d h. das vom Motor zusatzlich abverlangte Mo- 
ment, aufgetragen. Bei stehendem Fahrzeug, was der 
55 Turbinendrehzahl Null entspricht, wird vom Drehmo- 
mentenwandler ein maximal es Moment aufgenommen, 
welches bei konstanter Motordrehzahl mit zunehmen- 
der Turbinendrehzahl abnimmt Entspricht die Turbi- 
nendrehzahl der Motordrehzahl, so wird vom Drehmo- 
60 mentenwandler kein Moment aufgenommen, wahrend 
bei Turbinendrehzahlen, welche grflBer als die einge- 
stellte Motordrehzahl sind, der Wandler sogar Moment 
an den Motor abgibt, das heiBt der Motor wird durch 
den Antriebsstrang teilweise geschleppt Der in Fig, 2 
65 dargestellte Kennlinienverlauf ist lediglich qualitativ, 
wobei die aufgetragene Kennlinie lediglich fur eine kon- 
stante Motordrehzahl gilt FOr andere Motordrehzahlen 
ergeben sich andere Kennlinien, so daB ein turbinen- 
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drehzahl-/motordrehzahlabhangiges Kennfeld filr das Dann wird im darauffolgenden Schritt 114 bei fest vor- 

vom Wandler aufgenommene Moment, das heiBt fiir die gegebener Solldrehzahl aus einem wie in Fig. 2 skizzier- 

durch den Wandler entstehende Belastung, fur jeden ten Kennlinie ein dritter Korrekturwert Q3 auf der Ba- 

Betriebspunkt des Fahrzeugsangegeben werden kann. sis der erfaBten oder berechneten Turbinendrehzahl 

Der in Fig. 2 dargestellte Verlauf der Belastung durch 5 ausgelesen, wobei neben der Kennlinie auch im bevor- 

den Wandler in Abhangigkeit von der Turbinendrehzahl zugten AusfUhrungsbeispiel ein turbinendrehzahWrno- 

wird bei der Bestimmung des Korrekturwertes fur die tordrehzahlabhSngiges Kennfeld zur Bestimmung des 

Antriebsleistung im Leerlauf- bzw. im leerlaufnahen Be- dritten Korrekturwertes vorgesehen ist Diese Kennli- 

reich angewendet nie bzw. dieses Kennfeld stellt die Abhangigkeit des 

Diese Vorgehensweise ist anhand des FluBdiagramms 10 Korrekturfaktors Q3 von der Turbinendrehzahl dar, 

nach Fig. 3 skizziert Dabei ist zu beachten, daB das dort wobei far Nturb « 0 der Faktor 1, far Nturb > 0 der 

vorgestellte bevorzugte Ausfahrungsbeispiel eine Be- Faktor < 1 ist 

rechnung des Solluftmassenstroms vornimmt, welcher Nach Bestimmung der Einzelwerte wird im Schritt 

durch Umrechnung in eine Drosselklappenposition ein- 116 der einzustellende Luftmassenwert Q als Summe 

gestellt wird. In anderen vorteilhaften AusfOhrungsbei- 15 der drei ermittelten Korrekturwerte bestimmt, im 

spielen kann ein MaB fttr das vom Motor abgegebene Schritt 118 einer Minimalbegrenzung unterzogen, wel- 

Moment oder die vom Motor abgegebene Leistung be- che die fur eine ordnungsgemaBe Verbrennung erfor- 

rechnetwerdenund durch Einstellen der Luftzufuhr, der derliche Mindestluftmenge beschreibt Neben dieser 

Kraftstoffzumessung und/oder der Zundung bereitge- Minimalbegrenzung ist eine systembedingte Minimal- 

stellt werden. 20 begrenzung des Luftstromes durch die Leckluft des Mo- 

Nach Start des Programmteils wird in einem ersten tors vorhanden. 

Schritt 100 die im folgenden zu verwendenden Betriebs- Nach Bestimmung des einzustellenden Luftstromes 

grdBen eingelesen. Diese sind Motordrehzahl Nmot, im Schritt 116 wird im Schritt 120 der bestimmte Wert in 

Turbinendrehzahl Nturb sowie weitere BetriebsgrdBen, ein Ansteuersignal fur das Stellelement umgesetzt, bei- 

die im Rahmen der Leerlaufdrehzahlregelung bekannt 25 spielsweise im Rahmen einer Lageregelung umgesetzt 

sind Dabei handelt es sich urn Motortemperatur, Batte- Danach wird der Programmteil beendet und zu gegebe- 

riespannung, Status von Zusatzverbrauchern, Getriebe- ner Zeit wiederholt 

stellung, eta Verfttgt das automatische Getriebe fiber Durch die erfindungsgemaBe Vorgehensweise wird 
keine Erfassungsmflglichkeit der Turbinendrehzahl, so erreicht, daB die Motordrehzahl sowohl bei stehendem 
wird anstelle der Turbinendrehzahl die Abtriebsdreh- 30 als auch bei rollendem Fahrzeug aber die Turbinen- 
zahl Nab sowie die aktuell eingelegte GetriebeQberset- drehzahl konstant wird, wobei der Luftmassenstrom mjt 
zung G, welche entweder vom Getriebe an das Steuer- steigender Turbinendrehzahl erniedrigt wird Durch die 
gerat abermittelt oder im Steuergerat selbst aufgrund systembedingte Minimalbegrenzung durch die Leckluft 
der Vorgange in Verbindung mit der Getriebesteuerung oder durch die Forderung nach einer fttr eine ordnungs- 
bekannt ist, eingelesen. Danach wird im Abfrageschritt 35 gemaBe Verbrennung erforderliche Mindestluftmenge 
102 uberprtift, ob sich die Brennkraftmaschine im Leer- steigt die Motordrehzahl ab einer bestimmten Turbi- 
lauf- oder leerlaufnahen Zustand befindet Dies erfolgt nendrehzahl, welcher einem minimalen Luftstrom ent- 
in bekannter Weise auf der Basis der Drosselklappen- sprechen wttrde, wieder an. Dies ist in Fig. 4 dargestellt, 
oder Fahrpedalstellung, wenn diese einen vorgegebe- wo senkrecht die Motordrehzahl und waagrecht die 
nen Grenzwert unterschreitet sowie der Motordrehzahl 40 Turbinendrehzahl aufgetragen ist 
oder der Fahrgeschwindigkeit, wenn diese einen vorge- Zusammenfassend ist festzustellen, daB durch die Er- 
gebenen Wert unterschreiten. Ist dies nicht der Fall, das fassung bzw. Bestimmung der Turbinendrehzahl und 
heiBt die Brennkraftmaschine nicht im Leerlauf- oder deren Berttcksichtigung im Rahmen der Steuerung der 
leerlaufnahen Zustand, so wird gemaB Schritt 104 be- Antriebsleistung im Leerlauf oder leerlaufnahen Be- 
zttglich der Leerlaufsteuerung die auBerhalb dieses Be- 45 reich auch Lastanderungen durch Schalten der Wand- 
triebszustandes vorgesehene Einstellung vorgenom- lerkupplung oder des Getriebes fruhzeitig erkannt und 
men, der Programmteil beendet und zu gegebener Zeit berucksichtigt werden kdnnen. Dadurch wird Drehzahl- 
wiederholt Befindet sich die Brennkraftmaschine je- einbrttchen wirksam begegnet, der Kraftstoffverbrauch 
doch im Leerlauf- oder leerlaufnahen Zustand so wird bei langsam rollendem Fahrzeug reduziert sowie die 
gemaB Schritt 106 auf der Basis von BetriebsgrdBen die 50 Geschwindigkeit des Fahrzeugs unter Entlastung der 
Solleerlaufdrehzahl Nsoll bestimmt Bevorzugte Be- Bremsbetatigung durch den Fahrer reduziert 
triebsgrdBen sind dabei Motortemperatur, Batterie- Neben dem dargestellten Ausfuhrungsbeispiel mit 
spannung, Status von Zusatzverbrauchern, etc. In ande- Ermittlung eines Luftmassensollstromes wird in ande- 
ren Ausftthrungsbeispielen kann die Solleerlaufdrehzahl ren vorteilhaften Ausftthrungsbeispielen direkt ein MaB 
fest vorgegeben sein. Weist das automatische Getriebe 55 fttr die Stellung des Stellelements oder ein MaB fttr das 
keine Mdglichkeit zur Erfassung der Turbinendrehzahl vom Motor abzugebende Moment auf der Basis der 
auf, so wird im strichliert dargestellten Schritt 108 die gezeigten GrGBen bestimmt 

Turbinendrehzahl als Funktion, das heiBt als Quotient, Ebenso kann die erfindungsgemaBe Vorgehensweise 

aus Abtriebsdrehzahl Nab und Getriebettbersetzung G bei Dieselmotoren unter Einstellung der zuzumessen- 
berechnet Danach wird im Schritt 110 auf der Basis der eo den Kraftstoffmenge oder bei Elektroantrieben unter 

Differenz zwischen Soil- und Istdrehzahl ein erster Bestimmung des notwendigen Stromes Anwendung fin- 

Wert fOr den Luftmassenstrom zum Motor bestimmt dea 

(Ql) Dies erfolgt durch bekannte Reglerstrategien, z. B. Eine andere Ausftihrung der erfindungsgemaBen 

Proportional- und Integralregler. Vorgehensweise besteht darin, daB der Leerlaufdreh- 
Darauffolgend werden im Schritt 112 auf der Basis es zahlsollwert abhangig von der Turbinendrehzahl ge- 

von Betriebsgr6Ben die Vorsteuerkorrekturwerte Q2 wahlt wird. Dazu wird in Schritt 106 bei der Bildung des 

bestimmt BetriebsgrdBen sind dabei Motortemperatur, Sollwert die Turbinendrehzahl miteinbezogen. Schritt 

Batteriespannung, Status von Zusatzverbrauchern, etc. 108 kommt dann gegebenenfalls vor Schritt 106, auf 
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Schritt 1 14 ist zu verzichten und in Schritt 116 wird Ql 
und Q2 addiert Die Solldrehzahl kann dabei mit stei- 
gender Turbinendrehzahl bis zur Laufgrenze abgesenkt 
werdea Dadurch ergibt sich eine erhebliche Kraftstoff- 
einsparung bei rollendem Fahrzeug. 5 

Auch eine Kombination der Sollwertbeeinflussung 
und der Korrekturwertbildung abhangig von der Turbi- 
nendrehzahl hat in einem Ausfuhrungsbeispiel Vorteile 
gezeigt 

10 

Patentansprtiche 

1. Verfahren zur Steuerung der Antriebsleistung 
eines Fahrzeugs, im Leerlauf- und leerlaufnahen 
Betriebsbereich, mit wenigstens einem SteUele- 15 
ment zur Beeinflussung der Antriebsleistung, mit 
Mitteln ziir Einstellung des Stellelements auf der 
Basis von wenigstens einer BetriebsgrSBe, dadurch 
gekennzeichnet, daB Mittel zur Bestimmung der 
Turbinendrehzahl eines automatischen Getriebes 20 
mit Drehmomentenwandler vorhanden sind, und 
die Einstellung der Stellelements als Funktion der 
Turbinendrehzahl erfolgt 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Antriebsleistung durch Einstellen 25 
der Luftzufuhr zu einer Brennkraftmaschine ge- 
steuert wird 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB eine Leer- 
laufdrehzahlregelung vorgesehen ist, welche auf 30 
der Basis der Differenz zwischen Soli- und Istdreh- 
zahl einen ersten Einstellwert ermittelt 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
sprflche, dadurch gekennzeichnet, daB ein zweiter 
Einstellwert auf der Basis von wenigstens einer Be- 35 
triebsgrdBe Qber ein Kennfeld bzw. eine Kenniinie 
vorgegeben wird 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spritche, dadurch gekennzeichnet, daB eine Kennii- 
nie oder ein Kennfeld vorgesehen ist, aus welchem 40 
in Abhangigkeit der Turbinendrehzahl ein dritter 
Einstellwert ermittelt wird, welcher mit steigender 
Turbinendrehzahl betragsmaBig kleiner wird, bei 
Turbinendrehzahlen grdfier als die eingestellte Mo- 
tordrehzahl sein Vorzeichen wechselt. 45 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Turbi- 
nendrehzahl aus Abtriebsdrehzahl und eingestell- 
ter Getriebeubersetzung ermittelt wird 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 50 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB der Einstell- 
wert far die Luftzufuhr zur Brennkraftmaschine 
aus der Summe aller Einstellwerte bestimmt wird 

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Abhan- 55 
gigkeit der Antriebsleistung von der Turbinendreh- 
zahl derart vorgesehen ist, dafl sowohl bei stehen- 
dem als auch bei langsam rollendem Fahrzeug die 
Motordrehzahl bis zu einer maximalen Turbinen- 
drehzahl im wesentlichen konstant bleibt 60 

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Einstell- 
werte einen Luftmassenstrom, eine Stellelemente- 
stellung oder ein Motormoment reprasentieren. 

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 55 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB der Dreh- 
zahlsollwert abhfingig von der Turbinendrehzahl 
gewahlt wird 
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1 1. Vorrichtung zur Steuerung der Antriebsleistung 
eines Fahrzeugs, vorzugsweise im Leerlauf- und 
leerlaufnahen Bereich, mit wenigstens einem Stell- 
element zur Beeinflussung der Antriebsleistung, 
wobei die Antriebsleistung Qber das Stellelement 
auf der Basis von wenigstens einem Einstellwert 
abhangig von wenigstens einer Betriebsgr6Be ein- 
gestellt wird, dadurch gekennzeichnet, daB Mittel 
zur Erfassung der Turbinendrehzahl eines automa- 
tischen Getriebes mit Drehmomentenwandler und 
Mittel vorgesehen sind, welche den Einstellwert als 
Funktion der ermittelten Turbinendrehzahl festle- 
gen. 



Hierzu 4 Seite(n) Zeichnungen 



- Leerseite - 



DE 43 21.413 



Page 7 of 10 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 Nummer: DE43 21413 A1 

IntCl. 5 : B60K 26/00 

Offenlegungstag: 5. Januar 1995 



cm 




408061/383 



ZE1CHNUNGEN SE1TE 2 



Nummer: 
Int. C!. 5 : 

Offenlegungstag: 



DE 43 21 413 A1 
B60K 26/00 

5. Januar1995 




408061/383 



DE43 21 413 



Page 9 of 10 



ZEICHNUNGEN SEITE 3 Nummer: DE 43 21 413 A1 

Int. CI.*: B60K 26/00 

Off en legu ngs tag : 5. Januar 1 995 



Start 



Fig. 3 



Einlesen: 
mot ; Nturb ; (Nab ; G); 
Betriebsgroflen 





~ \ 


Best' 
Nsoll=f(Be 


mmung 
triebsgrbfle) 



Leerlauf- 9 
betrieb 



-106 



|~ Berechnung j~~ 108 



|_ J_turb=f n)ob.GJ 



a 1 = f (Nso(t-Nist) H— 110 

-112 



Q-2 = f (Vorsteuerung) 



(13 =MNturb) 



-1H 



Q = Q1*Q2*Q3 — 116 



Q min 



—118 



Ausgabe '120 



-100 




102 



J 



Nichtleerlauf- 
einstellung 



Ret. 

408061/383 



ZEICHNUNGEN SEITE 4 



Nummer: 
Int. CI. B : 

Offenlegungstag: 



DE 43 21 413 A1 
B60K 26/00 

5.Januar1995 




408 061/383 



